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ARQ 66 Anexos Nexus

Proyecrtos DE LA FAcuLtAD

La representacion de la ciudad

en un sistema de informacion de viajes

SistEMA DE INFORMACION DE Viajes | El Departa-
mento de Estudios Tipograficos de la Escuela
de Diseno de la Pontificia Universidad Catdlica
de Chile junto a la consultora inglesa Steer
Davies Gleave se adjudicaron la propuesta de
diagnéstico y actualizacién del Sistema de
Informacién de Viajes (SIV) del Transantiago,
el nuevo plan de transporte publico para la
ciudad de Santiago, que fue solicitada por el
Ministerio de Transporte y Telecomunicacio-
nes en el afno 2003. Este estudio, finalizado en
agosto de 2006, entreg6 dos informes con el
proceso completo de disefio y un Manual de
Normas Grdficas, para regular y especificar la
aplicacién de los criterios y tecnologias pro-
ductivas que componen el SIV'.

Aqui MaNDoO YO | El estudio se inici6 con la etapa
de diagnéstico y evaluacién del impacto del
SIV existente en la ciudady el comportamiento
de sus usuarios. En ese periodo, el usuario
del transporte publico de Santiago estaba
obligado a recibir (pasivo) u obtener (activo)
la informacién que existia sobre un viaje, en
la misma pisadera del bus. Era la opinién de
cada chofer, lo que las personas recibian.
Iniciativas pararegularel acceso alainforma-
cién, como INFOBUS? olaaplicacién de paradas
diferidas en las principales vias de la capital,
fueron intermitentes y perdieron fuerza. El
usuario, tanto regular como esporddico, no
tenia las herramientas que le permitieran
organizar su viaje con anterioridad, pues no
contaba con una interfaz bdsica para lograrlo.
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01 Mapa desechado de Massimo Vignelli para el metro de
Nueva York (1972).

Asi, la posibilidad de acceder a la malla com-
pleta de la ciudad, era una tarea compleja de
resolver sin recurrir a voluntades ajenas.

Ademdsdelaevaluacién del contexto previo,
se utilizaron herramientas como grupos
focales, encuestas, seleccién de referentes
extranjeros, pruebas de campo y modelos
de laboratorio, que sirvieron para establecer
pardmetros técnicos que le dieran una inter-
faz a los pardmetros culturales definidos en
el estudio: conectar lo que genera y utiliza un
operador de conocimientos técnicos —como
puede ser un ingeniero vial o un ingeniero de
sistemas— con lo que el usuario utiliza en su
experiencia diaria, para que pueda incorpo-
rarlo a su propio lenguaje. En este sentido, el
proyecto, bdsicamente, propulsé el aumento
de las instancias de acceso a la informacion,
en relacién al momento del viaje y al lugar en
la ciudad en que el usuario se encuentre.

MAPEANDO UNA CIUDAD QUE SE MUEVE | Una de las
nuevas piezas que se incorporé al nuevo SIV
como una herramienta mds en la planifica-
cién de viajes, fue el mapa esquemadtico de
Santiago: una representacién de los trazados
de los servicios del Transantiago en la ciudad.
Debido ala gran cantidad de informacién que
el sistema debia dar a conocer, y sobre todo, a
las expectativas que un mapa como este podia
generar, el equipo plante6 la necesidad de
conocer cémo las decisiones visuales propias
de este proceso?® afectarian la percepcién de la
red de buses y de la ciudad. Para ello, se elabo-

02 Mapa desechado de Henri Van der Kooi para el transporte
de Amsterdam (1989).

raron dos mapas esquemadticos que explora-
ron las posibilidades de los extremos visuales
de representacion (fig. 04 y 05) en funcién de
una extensa malla de recorridos, rescatando
los elementos positivos en la representaciéon
de cada uno de ellos, para poder saber ctiales
eran las jerarquias en que se accederia a la
informacién y cudles eran las entidades geo-
grdficas (naturales o artificiales) relevantes
que se debian incorporar.

Estos dos mapas se desarrollaron con méto-
dos de elaboracién similares®, sin embargo los
aspectos visuales fueron diferentes. El primer
mapa tomaba un camino similar a los mapas
de metro, cuya principal caracteristica visual
es que reduce -y en algunos casos omite- las
referencias geograficas, desarrollando tra-
zados geométricos que se estructuran con
un mayor orden visual. Esta versién esque-
madtica presentaba sélo la malla de servicios
troncales, y se acompafaba de nueve mapas
de servicios locales de cada drea de la ciudad.
El segundo mapa ofrecia una visién geogra-
fica de Santiago, estructurada con un nivel
muy bajo de simplificacién del trazado vial,
acogiendo los accidentes geogrdficos (cerros,
rios y canales) y los elementos propios de la
ciudad (estadios, municipalidades, hospitales
o cementerios). Esta versiéon reunia la malla
de servicios troncales junto a la malla de ser-
vicios locales.

Estas dos propuestas fueron analizadas en
una serie de grupos focales con diferentes
usuarios del transporte publico, segmenta-

ey |

03 Version de 2007 del mapa de la red de metro de Londres
disefiado originalmente por Henry Beck en 1933. Proponia un orden
geométrico de la red del metro, utilizando signos abstractos para
representar a Londres.



1 Estos estudios, asi como el Manual
de Normas y los resultados de los
grupos focales y encuestas estan
disponibles para consultas en www.
transantiago.cl.

2 La guia INFOBUS fue una
iniciativa lanzada el afio 2000
por el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones de la época,
disefiada por la Maquina del Arte,

y tenia por objetivo proveer una
efectiva orientacion para todos los
usuarios actuales y potenciales del
transporte puiblico.

3 Para los mapas esquematicos de
Europa Occidental, Alan Morrison
define cuatro estilos de mapas. El
estilo clasico, el estilo escandinavo,
el estilo francés, y el estilo holandés.
Estos varian en la cantidad de lineas,

color y codigos. Para mas detalles, ver
el trabajo de Morrison (1996).

4 Avelar define cuatro procesos por los
que un mapa esquematico puede ser
generado: manual, asistido, automatico
y mecanico. Los mapas desarrollados
por el equipo podrian definirse como
asistidos, ya que contaban con soft-
wares graficos e imagenes procesadas
de la cartografia de Santiago.

5 El tamario del mapa fue determinado
principalmente, en relacién con su
portabilidad, su factibilidad de repro-
duccién y su legibilidad. Para todo el
SIV se desarrollé un sistema tipografico
propio, cuyas variantes TS Infoy TS
Mapa, se relacionan con dos instancias
de lectura: distancia de lectura de
escala ciudad y escala personal.

dos por edad y modo frecuente que utilizan
para moverse en la ciudad. Esta experiencia
revel¢ ciertas claves cualitativas para orientar
las decisiones, enfrentados a la problemdtica
de representacion. Esas claves se agrupaban
en tres grandes grupos: primero, la identifi-
cacién de dreas, comunas y ejes principales.
Segundo, el reconocimiento de elementos
familiares como referencia de navegacién.
Tercero, el ruteo, entendido como la interpre-
tacién y capacidad de seguimiento.

Estos puntos fueron determinantes para
ajustar la relacién entre realidad y geometria.
Asi, en el desarrollo final del mapa, se reali-
zaron mejoras visuales en los trazados de los
buses y en los ejes viales mds importantes de
la ciudad. Ademds, se confrontaron puntos
de vista sobre la relacién entre jerarquia y
tamafo, lo que se ve reflejado en el aumento
del tamario relativo en zonas de la ciudad de
alta concentracién de trazados, que permite
un mayor entendimiento de zonas complejas®
como en los casos del centro histérico y en los
centros de San Bernardo, Maipd, Quilicura
y Puente Alto, o en la distorsién puntual de
dreas como Pudahuel Sur, Huechuraba, Macul
o Lo Espejo.

UN TRAJE A 1A MEDIDA | Tal como ocurre con el
resto de las piezas del sistema, el estudio
fue enfdtico en aclarar que el uso del mapa
esquemadtico requiere de etapas progresivas
de aprendizaje y familiarizacién. Sélo enten-
diéndolo como un proceso y no como un ele-
mento propio del marketing, cada pieza podra
ocupar el lugar que le fue asignado dentro del
SIV, cumpliendo asi la etapa inicial proyectada
en el estudio. Esta distincién entre informa-
cién y persuasién es una estrategia que puede
llevar tdcticas erradas si no se logra poner las
cosas en su lugar. En general, en los mapas
de buses de superficie, no se observan diferen-
cias muy grandes entre topografia y represen-
tacién, sin embargo para una malla inicial
cercana a los 150 servicios, se necesitaba de
un traje a la medida y no de un modelo idea-
lizado de representacién esquemadtica. Puede
entenderse que en el caso del mapa de reco-
rridos del metro de Nueva York, de Massimo
Vignelli (1972), o en el del mapa de transporte
para la ciudad de Amsterdam, de Henri Van
der Kooi (1989), la decisién de reemplazarlos
por nuevas versiones no tenian justificacio-

nes en el dmbito propio del disefio, sino que
estaban relacionados con su eficacia cultural
como interfaz de un sistema de transporte. El
primero por ser una apuesta extrema en el uso
de los recursos geométricos para transformar
la ciudad y el segundo, porque los habitantes
de Amsterdam no podian entenderlo, como lo
explica Paul Mijksenaar en su libro Introduc-
cion al disefio de informacién (fig. 01 y 02). Uno
podria plantear que es la lejania con la reali-
dad geogrdfica lo que los convirtié en mapas
desechados. Sin embargo, el mapa del metro
de Londres, de Henry C. Beck (1933), que en
su concepcién visual no se distancia mucho
del de Vignelli para Nueva York, luego de mads
de cincuenta afios, es un modelo a seguir, no
s6lo para muchos sistemas de transporte en el
mundo, sino que para el disefio de informa-
cion en general (fig. 03).

Todos estos ejemplos, que aportan claves
en la relacién con el dmbito cultural en que
un sistema de informacién de magnitudes
urbanas se inserta, nos pueden dar atin mds
pistas la manera en que los habitantes de esta
ciudad se mueven e informan.
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Red de recorridos troncales de Santiago

04 Version esquematica preliminar del mapa para el Transantiago. Alta
simplificacion de trazos usando angulos conocidos.

05 Estudio del mapa para el Transantiago. Versién que acoge los accidentes
geograficos y las entidades de superficies propias de Santiago.
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